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Les inégalités de mobilité dans les franges périphériques de Belo Horizonte (Brésil) : 
quelles évolutions ? 
 
Problématique et terrain d’étude 
  Dans les métropoles brésiliennes, l’étalement urbain soutenu et l’évolution des modèles 
d’organisation spatiale ont engendré un accroissement important des mobilités au cours des 
vingt dernières années. D’un côté, l’expansion et la diversification de l’offre résidentielle dans 
les périphéries ont permis aux individus d’habiter plus loin entraînant un accroissement des 
mobilités (Dureau et al., 2015). En effet, les franges périphériques, historiquement marquées 
par l’installation des populations modestes, connaissent un processus de diversification ces 
dernières décennies, caractérisé par l’arrivée des classes moyennes et aisées dans les 
périphéries, l’expansion du marché immobilier formel et le desserrement des activités. À ces 
transformations s’ajoute l’évolution des mobilités et des modes de transport. Depuis les années 
2000, le Brésil a connu un période de croissance économique et d’augmentation du niveau de 
vie, ayant des répercussions considérables sur la mobilité quotidienne, notamment en termes de 
motorisation (Motte-Baumvol et al., 2017). La flotte de voitures brésilienne a connu une 
augmentation de plus de 10 millions, soit plus de 30% de véhicules de 2009 à 2016 (IBGE). 
Toutefois, malgré un effort récent d’amélioration des transports en commun, de travaux 
démontrent que ceux-ci demeurent inefficaces et leurs évolutions ne bénéficient que certaines 
catégories de la population (Pereira, 2018).  
  Ainsi, il s’agit de s’interroger sur les impacts des transformations récentes et de 
l’évolution des modes de transport sur les mobilités des habitants des périphéries brésiliennes 
ces deux dernières décennies. Si les villes des Suds ont été longtemps marquées par de 
nombreuses inégalités dans les conditions de déplacement des populations, on pourrait faire 
l’hypothèse que les transformations socio-spatiales des périphéries, liées aux évolutions des 
mobilités, pourraient nuancer ces inégalités. Nous chercherons à analyser les mobilités des 
habitants franges périphériques de Belo Horizonte. Cette métropole, la troisième la plus peuplée 
du pays, a suivi un modèle d’urbanisation fortement ségrégatif et marqué par le modèle centre-
périphérie. Depuis les années 1990, on observe de nombreuses transformations dans les franges 
périphériques belorizontines qui passent à la fois par l’arrivée de nouvelles catégories de 
population et par un desserrement des activités (Andrade et al., 2015). Par ailleurs, on y observe 
une augmentation du taux de motorisation et le développement de nouveaux réseaux de 
transport en commun, comme le BRT mis en place pour la Coupe du Monde de 2014. On peut 
donc s’interroger sur les impacts de ces évolutions récentes sur les mobilités des individus.  
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Données et méthodes : 
 
  Cette étude s’appuie à la fois sur des approches quantitatives et qualitatives. Dans un 
premier temps, les données des enquêtes ménages-déplacements (Fundação João Pinheiro, 
2002 et 2012) sont mobilisées afin d’analyser l’évolution des déplacements des habitants des 
périphéries belorizontines ayant pour motif les ressources urbaines. Nous comparons les 
mobilités de différentes catégories d’individus, à partir du niveau de revenu, afin d’identifier 
les principales inégalités de mobilité.  
  Dans un second temps, nous utilisons une approche qualitative qui permet de compléter 
les résultats de l’analyse quantitative. Cette méthode s’appuie sur une trentaine d’entretiens 
semi-directifs menés à Belo Horizonte avec les habitants de franges périurbaines. Les entretiens 
portent sur la trajectoire périurbaine des habitants, en particulier sur leurs pratiques de mobilité 
et accès aux ressources urbaines. Entre quatre et cinq secteurs d’enquête représentatifs de la 
diversité des franges périurbaines ont été choisis. 
Si les inégalités d’accès à l’emploi et aux études ont été largement étudiées dans la 
littérature urbaine, peu de travaux se sont concentrés sur d’autres types d’activités. S’il n’existe 
pas de définition stabilisée des « ressources urbaines », dans cet article nous prenons en compte 
quatre types majeurs d’activité qui correspondent aux activités liées aux besoins quotidiens des 
individus : les commerces, les démarches, les activités de santé et les loisirs (Caubel, 2006). 
 
Résultats 
a)Une forte croissance de la mobilité automobile 
 
Dans un premier temps, les résultats démontrent que les changements macro-
économiques brésiliens se font ressentir dans l’évolution des mobilités dans la RMBH : la part 
de la voiture dans les déplacements des habitants périurbains a largement augmenté dans la 
période observée. D’autres moyens individuels motorisés connaissent également une croissance 
non négligeable, comme les deux roues. A contrario, même si les déplacements effectifs en 
transport en commun augmentent, leur part dans les déplacements totaux connait une 
diminution importante. 
 
b)Des inégalités de mobilité qui demeurent  
 
Malgré une forte croissance de la mobilité automobile dans les franges périurbaines de 
Belo Horizonte, les inégalités de mobilité demeurent importantes. Les enquêtes ménages-
déplacements démontrent que les populations aisées se déplacent majoritairement en voiture, 
tandis que les populations modestes se déplacent davantage à pied. En effet, la part des 
déplacements motorisés est quatre fois plus élevés chez les individus aux revenus les plus élevés 
que chez les individus les plus pauvres. Par ailleurs, ces inégalités se font ressentir également 
sur d’autres catégories, comme les populations les plus jeunes.  
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Ce constat est renforcé par les entretiens qualitatifs, qui mettent l’accent sur la 
dépendance automobile des habitants périurbains. En effet, l’ensemble des individus aisés 
enquêtés déclarent avoir une voiture et parcourir des distances plus longues pour accéder aux 
ressources urbaines de leur préférence. En revanche, une part importante des populations 
modestes enquêtées sont non-motorisées. Ces individus mettent l’accent sur l’inefficacité des 
réseaux de transports en commun, ainsi que de leurs évolutions. Par exemple, la mise en place 
du BRT pour la Coupe du Monde de 2014 est fortement critiquée par les enquêtés, qui 
dénoncent une augmentation de la durée des déplacements.  
 
c)L’évolution des transports : entre stratégies  
 
Si les inégalités de mobilité demeurent considérables, les entretiens permettent de 
dégager des pistes qui démontrent que l’évolution récente des modes transports, surtout 
l’évolution du taux de motorisation, peuvent nuancer ces inégalités. En effet, certaines 
populations modestes motorisées déclarent avoir récemment acquis un véhicule ce qui entraîne 
un changement de leurs mobilités, même si partiel. Ces populations ont souvent un usage 
stratégique et non-quotidien de la voiture pour accéder aux ressources urbaines. Par exemple, 
certains enquêtés soulignent que leurs déplacements motorisés se réduisent aux activités de 
loisir ou aux week-ends. Par ailleurs, il existe des stratégies de partage de la voiture au sein du 
ménage, ce qui contribue également à restructurer les pratiques de mobilités des habitants.  
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